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RESUMEN

Hacia finales de la década de 1840, se comenzo en Chile a
discutir en las altas esferas publicas como privadas, sobre la
instalacion de tendidos ferroviarios en la zona central del pais
Yy, sus potenciales efectos sobre el aparato productivo y el
sistema comercial. A partir de estas expectativas, se expusieron
diversas opiniones, ideas y juicios, tanto a favor como en contra
del ferrocarril. Fue, en el Congreso Nacional, la instancia en
donde se desarrollaron los debates y las discusiones, que
finalmente se convirtieron en el marco juridico-administrativo
que rigio los futuros proyectos ferrocarrileros del valle central
chileno. En este sentido, y producto de que no hubo un tnico
juicio que primo acerca del ferrocarril, el objetivo de este
trabajo es constituirse en una aproximacion a las opiniones que
se seiialaron en torno al tema en discusion para mediados del
siglo XIX. La base documental corresponde a las Actas del
Congreso Nacional, desde donde se obtuvieron las exposiciones
hechas por distintos parlamentarios, y que fueron
complementadas por memorias e informes ministeriales que
dieron cuenta de los contextos en que se desenvolvio la génesis
de la politica ferroviaria.
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ABSTRACT

Towards the end of the 1840s, Chile began to discuss in the high
public and private spheres, about the installation of railway lines
in the central area of the country and its potential effects on the
productive apparatus and the commercial system. From the
possible expectations, various opinions, ideas and judgments
were presented, both in favor and against the railroad. It was, in
the National Congress, the instance where debates and
discussions took place, which finally became the legal-
administrative framework that governed the future railway
projects of the Chilean central valley. In this sense, and as a result
of which there was not a single trial that prevailed over the
railroad, the objective of this work is to be an approximation to
the feelings that were pointed out around the subject under
discussion by the mid-19th century. The documentary base
corresponds to the Proceedings of the National Congress, from
where the expositions made by different parliamentarians were
obtained, and which were complemented by memoirs and
ministerial reports that gave account of the contexts in which the
genesis of the railway policy was developed.

Keywords: railroad, politics, National Congress,
progress.
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1. INTRODUCCION!

A mediados del siglo XIX, Gran Bretafia vivio un episodio de construccion ferroviaria
conocido como la “railwaymania”, y es plausible postular que, en Chile, con todas
las prevenciones propias de los ejercicios comparativos observados, se experimento
una coyuntura equivalente, que se prolongd hasta 1863, aflos mas afios menos3. El
impacto de esta innovacion técnica fue tal, que se consolido en diversos puntos del
planeta como el principal medio de transportes terrestre por décadas, acortando los
tiempos de traslados y propiciando la baja de los precios del costo de traslados de
mercancias y personas*. Producto de lo anterior, los sistemas de ferrocarriles
monopolizaron el transporte, lo que en diversas escalas provoco cambios y
transformaciones en las areas en que estos se desplegaron, siendo la segunda mitad
del siglo XIX la era de la expansion ferroviaria5, a nivel global como también en
Ameérica Latina.

En el caso de Chile, el episodio se manifesté especialmente en los debates
acerca de los probables beneficios de la construccion de ferrocarriles, acerca de su
propiedad, financiamiento y gestion. Tanto en Chile como en la regién, la
construccidn ferroviaria y su posterior puesta en funciones, significo6 un desafio
novedoso para las esferas publicas y privadas, dada la ausencia de una experiencia

! Este trabajo es producto de una investigacion mayor titulada” La construcciéon ferroviaria y la
transformacion urbana y social de Santiago poniente, 1855-1897”, que sirvio para obtener el grado de Doctor
en Historia (Universidad de Santiago de Chile) en el afio 2019.

2F. G. Campbell, The Railway Mania: Not so Great Expectations?. (Belfast: Queen’s University. Belfast.
2010). Revisar capitulo I.

3 Segun el censo de 1865, hasta ese afno en la zona central del pais se habian construido 312 km. de
lineas, o 24 km. por afio. Censo de la Republica de Chile levantado el 19 de abril de 1865. Imprenta
Nacional. Santiago, 1866: p. 331

4 Sandra Kuntz, coord., Historia minima de la expansion ferroviaria en América Latina. (México: El
Colegio de México. México, 2015), 9.

5 Idem. 12.
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previa en los ambitos tecnoldgicos, econdmicos y sociales. Esto, sin embargo, no fue
impedimento para el arribo del ferrocarril al pais®.

La génesis de las discusiones se verific6 en espacios de la politica, en
particular en el Congreso Nacional, en la prensa y en los noveles ambitos de la
educacion superior. A través de los afos, el contenido de las temadticas a discutir se
modifico seguin las necesidades y las situaciones que surgieron. En este sentido, un
punto central en la conformacién de esta politica estuvo centrado en los marcos
juridico-administrativos, dentro de los cuales las empresas ferroviarias debieron
regirse. Aunque con el paso de los afios, el foco de atencién de los poderes Ejecutivo
y Legislativo se reorientd principalmente en el rol que debio jugar el Estado en la
promocion, construccion y administracion de las lineas de ferrocarril.

Es asi como en los inicios de las discusiones sobre ferrocarriles, la premisa que
domino los debates fue que el Estado debido mantenerse ajeno al devenir de las
empresas, aunque éste participé como accionista importante en la constitucidon de
estas. Escenario que cambio6 radicalmente, debido al fracaso en la conclusion del
trayecto que debiod unir Valparaiso con Santiago. Por tanto, la hipdtesis que orienta
esta investigacion busca establecer la predominancia de la temdtica de indole
econdmica en los debates y discusiones parlamentarias, ocurridas a mediados del
siglo XIX, y que tuvieron relacion con el establecimiento de proyectos ferroviarios en
la zona central del pais, independientemente del papel que le cupo al Fisco, ya que
se consideré a éste medio de transportes, como una de las herramientas
fundamentales para iniciar y consolidar el anhelo modernizador de la elite chilena.

Debido a que los juicios y posturas ante el ferrocarril estuvieron lejos de ser
uniformes o unanimes, este trabajo busca dar cuenta no so6lo de esos debates y de las
decisiones politicas adoptadas una vez logrados los consensos, sino también acerca
de la idea misma de dotar a la zona central del pais con el servicio ferroviario. El
relato cubre un periodo acotado en el tiempo, desde 1847 a 1858, pero pleno de

6 Guillermo Guajardo, Tecnologia, Estado y Ferrocarriles en Chile: 1850-1950, (México: Fundacion de
los Ferrocarriles Espafioles-Universidad Nacional Autonoma de México, 2007), 1n; Guillermo
Guajardo, “Infraestructura y movilidad: una reflexion histdérica comparativa entre Chile y México,
1840-1980”, Revista de Historia y Geografia 30 (2014): 155-165.

56

Sottorff Neculhueque, Carlos, “Génesis y desarrollo de una politica ferroviaria: antecedentes y opiniones sobre la construccién de ferrocarriles en
el valle central del Chile a mediados del siglo XIX”. Revista Notas Historicas y Geograficas, 24, enero - junio, 2020: pp. 54 - 97



Revista Notas Histdricas y Geograficas
Numero 24, enero - junio, 2020

Universidad de ISSN en linea: 0719-4404 A 1
P La ya A NC h d ISSN impr.: 0717-036x _NOTAS HlSTOMCAS Y GEOGRAHCAS
-JFacultad de Humanidades www.revistanhyg.cl

reflexiones y pronunciamientos acerca del nuevo medio de transporte. Por tanto, el
objetivo de este estudio busca analizar las diversas opiniones e ideas que se
expusieron y debatieron para la materializar una politica ferroviaria, teniendo como
eje central los proyectos ferroviarios que terminaron uniendo al Valparaiso y
Santiago y, a la capital con la ciudad de Talca, al sur de la capital.

Ademas de la problematica anterior, en lo que hubo casi un juicio unanime de
la esfera politica fue en los potenciales beneficios que el ferrocarril representd para
las naciones, relacionando su instalacion con el progreso y despegue de la economia
y la actividad productiva y el mejoramiento de la conectividad de los territorios. Su
materializacion arrastré un tdpico aun mayor, que suele quedar omitido en los
analisis acerca de su impacto de manera lineal. Esto es lo que la autora mexicana
Sandra Kuntz denomin¢ el ciclo de la transferencia de tecnologia, plano en el cual se
relacionaron dos economias, que, en el caso de América latina, vinculd a esta region
con la industrializada y rica 4rea de Europa noroccidental y Estados Unidos.

El problema estuvo en la asimétrica relacion entre dos tipos de economias,
una rica y desarrollada, la otra, pobre y dependiente. En este escenario, el arribo del
ferrocarril y todo lo que ello involucro, exigié no sélo la transferencia de nuevas
técnicas, sino que ademas requirio de material rodante, recursos financieros, capital
humano y nuevas formas empresariales?. Al no existir todos o gran parte de estos
recursos, los cuales no fueron determinantes, igualmente se construyeron lineas
férreas en esta region, generandose un contexto en donde, un elemento tecnoldgico
y moderno se desarrolld en un ambiente atrasado y carente de la racionalidad y
modernidad comun del hemisferio Norte. Por tanto, se obligd a una adaptacion del
ferrocarril a condiciones muy disimiles de las que éste surgio®.

7 Sandra Kuntz, Empresa extranjera y mercado interno. El Ferrocarril Central Mexicano, 1880-1907,
(México: El Colegio de México, 1995), 17.

8Robert B. Oppenheimer, “Chilean transportation development: The railroads and Socio-economic
change in the Central Valley, 1840-1885”, (Tesis doctoral, University of California Los Angeles, 1976),
5-6. Para este autor, el centro de la discusién en Chile, jamas radicé en el verdadero impacto que
potencialmente traeria el ferrocarril a la sociedad, sino el foco de atencién de los politicos estuvo
unicamente puesto en el costo-beneficio, y no en proceso de transformacion tecnoldgica que significo
en si el ferrocarril.
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No se trat6 unica y exclusivamente de niveles de ingreso o aspectos materiales
de las naciones, sino que es preciso entender que “el ferrocarril no aparece en los
paises atrasados como una pieza de un proceso acumulativo de desarrollo tecnoldgico,
sino como la adopcion de un recurso muy adelantado respecto a las condiciones
socioeconémicas prevalecientes”, en especial en el caso de los paises
latinoamericanos. Lo que de ninguna manera fue un desaliento para los grupos
gobernantes, en cuanto a su percepcion y expectativas sobre el ferrocarril, que lo
proyecté como la herramienta fundamental para lograr el anhelado progreso (o
modernizacion).

En base a esta idea, los grupos dirigentes creyeron cada vez mas en la idea de
que el ferrocarril impulsaria a todo el resto de las actividades econdémicas, apostando
por el sentido del desarrollo unidireccional, olvidando o marginando de este espiritu
las verdaderas realidades (sean economicas, productivas o sociales) y pujando
fuertemente en busqueda del objetivo principal: el despegue econémico®. Existio,
por ende, una concepcion predeterminada acerca de los impactos que pudo generar
este medio de transporte, situaciéon que no fue excepcional, ya que, en los paises
atrasados, se levantd una expectativa teleoldgica acerca del sentido de progreso y sus
instrumentos. Siguiendo las ideas del filosofo Robert Nisbet, las élites consideraron
que la tecnologia y sus adelantos fueron algunas de las plataformas esenciales para
lograr la anhelada modernizacion, dejando atras los atavismos del pasado v,
constituyendo un camino hacia el futuro de manera lineal. Marcada profundamente
por el darwinismo del siglo XIX, la idea de progreso contrasto, segun Nisbet, un
pasado primitivo y barbaro con el brillante y moderno futuro®.

Asi, al no reconocer los particulares contextos locales, los grupos dirigentes
olvidaron no solo la carencia de elementos fundamentales para fomentar la inversién
y generacidon de capitales, sino que ademds omitieron la absoluta ausencia de un

9 Oppenheimer. 7.

° Kuntz, Empresa..., 18.

" Robert Nisbet, Historia de la idea de progreso, (Barcelona: Gedisa Editorial, 1998), 19 y ss.
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sistema integrado de los distintos planos productivos®. En este sentido, se decidid,
primeramente, en instalar el ferrocarril y posteriormente, se buscé la generacion de
un circuito econémico virtuoso que ofreciese reales y verdaderas oportunidades, tal
como sucedia en Europa y Estados Unidos.

En Chile, a mediados del siglo XIX se desperté el interés por el ferrocarril,
como simbolo del progreso y de oportunidades, por lo cual, como en otros casos
regionales, antes de considerar sus potenciales efectos en la economia local, este
medio de transporte se fue perfilando como un tema importante a la hora de las
discusiones politicas y publicas.

Ademas del plano productivo, el ferrocarril fue visto y pensado como una
herramienta de consolidacién de la autoridad estatal en el territorios. De esta forma,
tanto el espiritu y concrecién de los proyectos ferroviarios como el “disefio de las
lineas, el origen de los recursos para construirlas y el papel del gobierno [...] se
convirtieron tempranamente en cuestiones de interés general”+. Ubicandose como
un problema nacional, fue preciso comenzar a discutir la real necesidad que Chile
tuvo de un ferrocarril en la zona central, los costos (directos y marginales),
potencialidades y beneficios y la forma de llevar a cabo su eventual materializacion.

Un andlisis acerca del devenir y el impacto del ferrocarril en una sociedad
debe ir mas alla de entender que “la implantacién de la tecnologia ferroviaria [se
reduce unicamente] al tendido de rieles entre dos puntos™. El énfasis debe descansar
sobre un amplio arco de posibilidades, las cuales deben permitir una aproximacion
profunda y dividida en los multiples impactos que el ferrocarril generé en sociedades
tradiciones y dependientes, como la chilena®.

2Jorge Schvaezer y Teresita Gémez, La primera gran empresa de los argentinos. El ferrocarril del
oeste, (Buenos Aires: Fondo de cultura econdmica, 2006), 11-12.

3 Luis Ortega, “La politica, las finanzas publicas y la construccion territorial. Chile 1830-1887. Ensayo
de interpretacion”, Revista Universum, 25, Volumen 1(2010), 140-150.

4 Kuntz, Empresa..., 19-20.

5Sandra Kuntz y Priscilla Connolly, coord., Ferrocarriles y obras publicas, (México: Instituto Mora-El
Colegio de Michoacan-El Colegio de México-Instituto de Investigaciones Histdricas Universidad
Nacional Auténoma de México, 1999), 21.

®Kuntz y Connolly, 21-22.
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Metodoldégicamente, se opto por estudiar esta problematica desde una optica
vinculada la historia econémica. En su mayoria, las fuentes compulsadas contienen
informacion relacionada con las expectativas comerciales y productivas que genero
la instalacidon de tendidos ferroviarios. Estas implicaciones, ademas, se entrelazaron
con otras situaciones particulares de las naciones latinoamericanas, como lo fueron
la carencia de expeditas y buenas vias de comunicacion, los potenciales impactos en
los sistemas productivos, o bien, y quiza el punto central del debate politico, el rol
del Estado y los costos econdmicos que tuvieron los ferrocarriles, por ejemplo. Sin
embargo, lo anterior no significa que no se puedan estudiar otros ambitos
relacionados con el ferrocarril, a pesar del predominio de los problemas econdmicos
en los documentos, informes, noticias y debates de mediados del siglo XIX. Incluso,
para otras épocas y otros problemas acerca del devenir del ferrocarril en el pais, la
ausencia de fuentes no deja de ser una dificultad que se debe saber sortear debido a
una multiplicidad de situaciones, entre las cuales las “purgas” de materiales fueron
una (mala) costumbre en el siglo pasado®.

Acerca del tipo de fuentes utilizadas en esta investigacion, son
mayoritariamente de origen oficial’®, basando la indagatoria en dos reservorios
puntuales. La primera, y la que mas informacion permitié recabar, son las Actas del
Congreso Nacional, tanto para el Senado como para la Camara de Diputados, entre
1847 y 1858. Aquellas seran el pilar documental del trabajo, ya que, en ellas, es
posible encontrar la denominada historia de la ley. Esto es que, en cada proyecto de
ley que fue sometido a discusiéon en las camaras, quedd el numero y fecha de cada
sesion y el nombre de cada parlamentario que participd en el debate legislativo. Asi,
conocer las posturas e ideas que se sucedieron en torno a los proyectos ferroviarios
es posible. La segunda, tuvo que ver con comunicaciones y documentos emanados
desde el poder Ejecutivo, y andlisis de las memorias de diferentes afos que el
Ministro del Interior present6 al Congreso Nacional, los cuales permiten colegir y

7 Guillermo Guajardo, “Evadiendo la historia. Los archivos de los Ferrocarriles del Estado”, Revista
Tiempo Histodrico 18, (Enero-junio 2019), 37-57.
8 Entiéndase por ello, los poderes Ejecutivo y Legislativo. Una buena puntualizacion acerca de esta
problemadtica, en Rafael Sagredo, Fuentes para la historia de los ferrocarriles del Estado. Chile, siglo
XIX, (Santiago: Informe de proyecto FONDECYT n°1990575, 1999).

60

Sottorff Neculhueque, Carlos, “Génesis y desarrollo de una politica ferroviaria: antecedentes y opiniones sobre la construccién de ferrocarriles en
el valle central del Chile a mediados del siglo XIX”. Revista Notas Historicas y Geograficas, 24, enero - junio, 2020: pp. 54 - 97



Revista Notas Histdricas y Geograficas

. . Numero 24, enero - junio, 2020
Universidad de ISSN en linea: 0719-4404

P Laya AI‘]C ha ISSN impr.: 0717-036x _NOTAS HlSTORlCASY GEOCIRAHCAS

-JFacultad de Humanidades www.revistanhyg.cl

poner en perspectiva la opinion de los personeros del poder Ejecutivo, que en
determinadas ocasiones, fueron complementarias u opuestas a las opiniones
emanadas desde el Legislativo.

2. EL FERROCARRIL Y EL PROYECTO MODERNIZADOR DE LA ELITE
CHILENA

El pais desarroll6 tempranamente interés en los ferrocarriles y fue a través de
la iniciativa privada que se constituyd y materializé una sociedad para construir la
primera linea férrea de la republica, que uni¢ al puerto de Caldera con Copiap¢, en el
afo 18s1. Paralelamente, otro grupo de inversionistas privados comenzd a proyectar
una linea entre Valparaiso y la capital, que permitié sacar los productos de los valles
con mayor fluidez, menor tiempo y costo en el transporte, pero fue finalmente el
Estado quien concluy6 el trazado ferroviario que unio6 al principal puerto con la
capital en 1863". Desde los inicios de la década de 1840 y en las siguientes, el pais
presentd un gradual desarrollo de su infraestructura de transportes y de
comunicaciones, construyéndose o mejorando notoriamente los caminos y puentes,
en especial aquellos cercanos a la capital y a Valparaiso®°. Asi, con una economia
esencialmente exportadora, la demanda por mejores caminos y vias de comunicacion
fue cada vez mas fundamental para la conexion con el comercio internacional, y bajo
este contexto de expansion y demanda, el ferrocarril emergié como la maxima obra,
necesaria para responder a los requerimientos internacionales®.

La elite gobernante, que hacia el tercer cuarto del siglo XIX consolidd las
bases institucionales del sistema politico a partir de dos pilares, el orden y el

19 Luis Ortega, “El proceso de industrializacién en Chile, 1850-1930”, Revista Historia 26, (1991-1992),
213-246.
20Arnold J. Bauer, La sociedad rural chilena. Desde la conquista espaiiola a nuestros dias, (Santiago:
Editorial Andrés Bello, 1994), 47.
2 Carlos Hurtado Ruiz-Tagle, Concentracién de poblacion y desarrollo econémico. El caso chileno,
(Santiago: Universidad de Chile. Instituto de Economia, 1966), 55; Luis Ortega. “Acerca de los
origenes de la industrializacion chilena, 1860-1879”. Nueva Historia. Revista de Historia de Chile 2
(1981): 3-54.
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progreso®, fue el grupo que impulsé la construccidon ferroviaria, tanto desde las
esferas privada o publica. Sobre aquella base se levantaron proyectos de gran
envergadura, dirigidos a asegurar para la elite el control de la economia, la sociedad,
la politica y la cultura de la naciéon®. A pesar del objetivo pretendido, el proyecto de
la elite no logro sortear aquellos bemoles crénicos de las naciones atrasadas, sino
que la opcion que abrazaron sus creadores fue mas bien contradictoria, dado el
reforzamiento de las viejas estructuras legadas del pasado colonial, potencidndolas y
reorientandolas segun el caso?t.

De igual manera, se generaron ciertas condiciones esenciales para un sistema
fabril, que acompanado de la ciencia y de un mayor grado de participacion
ciudadana, “eran las fuerzas que desde los puntos de vista econdmico, intelectual y
politico caracterizaban la evolucién de las sociedades en camino hacia la
modernidad’.

Una sociedad moderna, debio ser vista como un grupo en el cual estuvieron
presentes las clases sociales, las cuales y segin la experiencia en el mundo
industrializado, se encontraban en una constante y mutua oposicion?®. En el caso
chileno, al igual que el resto de las naciones latinoamericanas, un aspecto
esencialmente atavico se encontroé en las relaciones de produccion?’.

En base a este contexto regional y nacional, la elite en general y el Partido
Conservador en particular, buscaron la manera de materializar el lema del “orden y
progreso”, ubicandolo como el objetivo esencial de su proyecto politico y social
nacional. Este éxito, se basé en una fuerte y duradera tradicidn constitucionalista y
autoritaria, los pilares en donde la dirigencia conservadora se apoy6 durante décadas

22 Luis Ortega, Chile en ruta al capitalismo. Cambio, euforia y depresion, 1850-1880, (Santiago:
DIBAM-LOM, 2005), 25.
3Marcello Carmagnani, Estado y sociedad en América latina, 1850-1930, (Barcelona: Editorial Critica,
1984), 9.
>4 Carmagnani, 9-10.
35 Ortega. Chile en ruta..., p. 27.
26Paul Mantoux, The Industrial Revolution in the Eigteenth Century. An Outline of the Beginnings of
the Modern Factory System in England, (New York. Harper Torchbooks, 1961), 476y ss.
27 Ortega. Chile en ruta..., 34; Carmagnani, 34.
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para darle estabilidad al pais®®. Segun la doctrina conservadora, el concepto del
progreso se vinculaba al deseo de la elite dirigente por modernizar algunos aspectos
de la nacién, pero no el conjunto del pais?.

Para lograr el ansiado progreso, la condicionante del orden fue necesaria al
interior del modelo ideolégico pelucon, en el cual como sefialo Collier, “no [se]
excluia de ninguna manera la idea de la libertad, pero la libertad era esencialmente
dependiente de la existencia de una estructura de orden publico”®. Una vez
asegurado el orden, el paso hacia el progreso se podria dar a razon de los objetivos
que la propia elite estimé convenientes, siempre y cuando estos objetivos no
pusieran en riesgo la concentracion del poder, que estaba en sus manos3'.

Y en el plano interno, ;Doénde se pueden ubicar los resultados de esta
busqueda del progreso que el partido pelucén persiguié? Considerando la
ampliacion de las redes del comercio internacional, las autoridades pusieron el
énfasis en la una primera etapa en el mejoramiento de las redes viales, lo que
permitié en cierta medida mejores comunicaciones, pero que vieron un cambio
radical con el advenimiento del ferrocarril en la zona central del pais, con la
construccion y culminacion de los trabajos de la linea Valparaiso-Santiago en 186332
Tal fue el interés por el progreso, que el presidente Manuel Montt, en 1851, sefialo:
“la cuestién politica ha concluido, el pais [re]quiere...ocuparse en cosas serias, en
ferrocarriles, en reformas; en una palabra, en intereses materiales, que son los tnicos
que hacen la felicidad de las naciones”3.

28Simon Collier, “Conservantismo chileno, 1830-1860. Temas e imdgenes”, Nueva Historia. Revista de
Historia de Chile 7, (1983), 143-163.

29 [dem.

3°Collier, “Conservatismo...”; Simon Collier, “Gobierno y sociedad en Chile durante la Republica
Conservadora, 1830-1865", Boletin del Instituto de Historia Argentina y Americana Dr. Emilio
Ravignani, Tercera serie1, Primer semestre (1989), 115-126.

3'Ortega. Chile en ruta..., 25-28.

32Simon Collier, Chile: la construccion de una republica, 1830-1865. Politicas e ideas, segunda edicion,
(Santiago: Pontificia Universidad Catdlica de Chile, 2008), 37.

3Collier, “Conservantismo. Collier. Chile..., 154.
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Cabe destacar que gran parte de los cambios ocurridos con posterioridad a
1850, “en la estructura de la sociedad chilena estdn de uno u otro modo estrechamente
ligados al desarrollo del ferrocarril’4. En este aspecto, la elite estuvo dispuesta a dar
algunos pasos, pero siempre y cuando ello no se tradujera en un cambio profundo
que modificara las tradicionales bases del control social, politico y econémico3s.

Sobre si el Estado fue un promotor de aquella politica modernizadora, es
imperativo establecer un anadlisis de ello, considerando que estuvo administrado y
conducido por la elite, fue un instrumento de aquel grupo social, acomodéandolo en
cuanto a la implementacion de su propio disefio de la sociedad. Paralelamente, en
cuanto a la construccion de tendidos ferroviarios, fue un activo promotor,
considerando los derroteros que tuvieron los ferrocarriles en Chile desde mediados
del siglo XIX.

Como se sefiald, la modernizaciéon no fue amplia ni horizontal, sino que
producto del grupo dirigente en cuanto Chile se hizo parte del sistema capitalista
mundial. Desde una optica mas amplia, esta modernizacion conllevd y articuld
ciertos factores que fueron a contrapelo con el orden tradicional imperante,
generandose asi tensiones al interior de la sociedad, las que mas tarde se vieron
favorecidos desde “la combinacién del desarrollo econdmico, las comunicaciones
eficaces y la administracién publica”3.

3. LA CLASE POLITICA Y SU VISION ACERCA DEL FERROCARRIL Y SU
RELACION CON EL PROGRESO NACIONAL.

Desde la década de 1840, el ferrocarril fue un tema sobre el cual se comenzé a
discutir en las altas esferas de decision del pais. Tanto en el poder Ejecutivo y como
en el Legislativo, se desarrollaron debates y opiniones acerca de este medio de
transportes. Durante la administracion del Presidente Bulnes, se considero la idea de
entregar un privilegio exclusivo de cien afios sobre la explotacidn del ferrocarril que

3¢ Hurtado, 63.
35 Ortega. Chile en ruta..., 27.
3%Eric J. Hobsbawm, Bandidos, (Barcelona: Critica, 2003), 35.
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se construyera entre Santiago y Valparaiso3’. Pudiendo parecer una exageracion por

el plazo de tiempo, ello fue entendible, debido a la inexperiencia y desconocimiento

acerca de los procesos de construccion de vias férreas. Incluso Barros Arana, destaco

que de parte de sectores opositores a la idea de un ferrocarril, mas alla de excesivo

plazo (sin exponer razones congruentes al respecto), el argumento mayoritario se

basé en el costo oneroso para la hacienda publica y que en realidad Chile no
oy

necesitaba ferrocarriles y que si llegaba a construirse uno, “él traeria grandes
perjuicios a la industria nacional”3®,

A partir de los argumentos contrarios sobre el ferrocarril citados por Barros
Arana, comenzo6 a sucederse un conjunto de discursos e ideas, propias de un sector
de la sociedad y de las autoridades que tuvieron una visidén mas bien reducida e
incompleta del real potencial que el ferrocarril pudo significar para el crecimiento de
la economia y la transformacion de la sociedad. En este sentido, y al igual que como
ocurri6 con la discusién por la Ordenanza de caminos, Puentes y Calzadas de 1842, el
centro del debate, al igual que con el ferrocarril, se situé en los costos y no en los
beneficios. Otras de las criticas tuvieron que ver, primero: en que la mayoria de los
proyectos camineros se ubicaron entre las provincias de Valparaiso y Santiago,
dejando marginadas casi en lo absoluto al resto de los territorios; segundo: y quiza la
de mayor peso, fue que sumado al costo oneroso de la construccion y arreglo de
caminos, esto se veia entorpecido por la falta de personal pertinente el pais para
tales funciones, los que se traducia en un constante flujo de gastos de parte del
poder Ejecutivo3°.

En ambos casos, se pudo observar la critica econémica a los proyectos,
dejando al margen la generacién de mejoras y adelantos para la nacién, en una época
en la cual la economia chilena genero positivas expectativas para la incorporacion de

3Diego Barros Arana, Un decenio de la historia de Chile, 1841-1851, tomo segundo, (Santiago:
Instituto de Historia, Pontificia Universidad Catolica de Chile, 2003), 29.
¥ dem.
39 Oppenheimer, 61-63.; Maria Carolina Sanhueza, Por los caminos del valle central de Chile. El
sistema vial entre los rios Maipo y Mataquito, 1790-1860, (Santiago: DIBAM, 2018), especialmente
capitulos 'y II.
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adelantos técnicos#. El sentido del proceso de modernizacion se circunscribio a
determinadas actividades y sectores productivos#. Es preciso, por lo tanto, analizar
el arco de opiniones que se desarrollaron alrededor del tema ferroviario, en
particular aquellas que propugnaban su materializacidon, debido a que aquello era
pertinente con otra idea clave de mediados del siglo XIX: el progreso.

Cabe sefialar, que la vision que se tenia en el pais y en el mundo Noratlantico
acerca de la modernidad, era que el progreso estaba ligado a una nocién evolutiva
permanente (darwinista), lineal e irrefrenable. Para la elite, “el progreso era la clave
de sus tiempos. Este concepto fue asimilado dentro del panorama politico local desde
la independencia, con un espiritu de futuro positivo y brillante”+*. Ademas, se debe
considerar que el proceso de modernizacion no solo se baso en ideas abstractas, sino
que exigio y desarrolld6 muestras tangibles y avances materiales, como lo fue en el
caso del ferrocarril, la navegacién a vapor y el telégrafo.

Fue aquel medio de transportes el encargado de empujar a la sociedad hacia
un destino de bonanza y crecimiento, tal como lo expresaron comerciantes de
Santiago y Valparaiso, quienes apoyaron el proyecto ferroviario, en el sentido de que
“las mercaderias y productos podrian gozar de un medio de transporte rdpido, sequroy
mds economico, similares a los del ferrocarril de Copiapo™.

En este escenario, se comenz6 a analizar la idea de una politica sobre los
ferrocarriles, considerando los aspectos juridicos, administrativos, tarifarios, técnicos
y de funcionamiento, entendiéndose la idea de politica ferroviaria como la labor
emprendida desde el poder del Estado para elaborar una politica pablica como una
accion racional del gobierno que fija fines y propone y dispone de medios para

4°Julio Pinto y Luis Ortega, Expansion minera y desarrollo industrial: un caso de crecimiento
asociado, Chile: 1850-1914, (Santiago: Departamento de Historia. Universidad de Santiago de Chile,
1990), capitulos I y IL.
4Simon Collier, Desde la independencia hasta la guerra del Pacifico. En Leslie Bethell, ed., Chile.
Desde la independencia, (Santiago: Ediciones de la Universidad Cat6lica Silva Henriquez, 2009), 9-
45.
+Collier. Chile..., 152.
40ppenheimer, 79.
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alcanzarlos#. Desde mediados de la década de 1840 es posible identificar esta
politica en cuanto a la elaboracién de un marco juridico que regul6 y limit6 en una
primera etapa la manera de constituir las empresas a cargo de las lineas, la
uniformidad en cuanto al uso de materiales, anchura de trochas, reglamentaciones
para la supervision sobre las obras y funcionamiento, y finalmente, la potestad del
Estado en el establecimiento de tarifas de carga como de pasajeros. Aunque, por otro
lado, la generacién de una politica acerca de los ferrocarriles tuvo objetivos
concretos y claros, que se desarrollaron en un ambiente con limitaciones de los
medios disponibles.

Considerando las limitantes y el escenario nacional en que se buscé implantar
el ferrocarril, el hecho mas importante de la etapa primigenia de la politica
ferroviaria apunt6 al rol que debid tener el Estado y su relaciéon con esta nueva
empresa. Para algunos actores politicos, su participacion debié remitirse a la
creacion del marco legal para el funcionamiento y desarrollo de la futura linea. Asi,
la injerencia en cuanto a las decisiones econdémicas y administrativas, no pasaban
por el gobierno, debido fundamentalmente a la creencia de que el Ejecutivo como
empresario, era pernicioso para cualquier emprendimiento4s.

Ademas, se juzgo riesgosa la intervencidn con recursos financieros de parte
del gobierno, debido al alto monto que era necesario invertir y a la escaza certeza de
éxito que generd una empresa de esta envergadura“®. Quienes estuvieron a favor del
proyecto ferroviario, sostuvieron como el principal argumento el potencial efecto
positivo para la sociedad y la actividad econdmica, destacandose la rapidez y los
bajos costos en los fletes, la facilitacion del traslado de las personas y el fomento de
nuevas actividades productivas4’. También, es significativo identificar en el proceso

44 Mario J. Lopez et., al., Historia del ferrocarril en Argentina. La politica ferroviaria entre 1857 y 2015,
(Lenguaje Claro Editora, 2016), 15.

4Tanto para conservadores como para liberales, sefiald el autor, los lineamientos principales en la
economia debian provenir de una creciente participacion de la empresa privada. Collier,
“Conservantismo...”.

46 Luis Ortega y Hernan Venegas, Expansion productiva y desarrollo tecnoldgico. Chile: 1850-1932,
(Editorial Universidad de Santiago de Chile, 2005), 15 y ss.

47 {dem. 21-22.
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de las discusiones politicas, las referencias sobre los conceptos de progreso y de
modernidad, y si estos fueron constitutivos de expectativas para el crecimiento y
transformacion de la economia, de sus aparatos productivos y de los elementos
sociales.

En los origenes de la discusion acerca de la construccion de ferrocarriles en el
pais, surgieron distintas visiones para un mismo fendmeno. Por un lado, una
posicion a favor, sostenida en el ejemplo de las naciones Noratlanticas, y otra en
contra, basada en el desconocimiento real de la innovacién tecnolodgica e impacto
del nuevo medio de transportes. En una primera etapa, entre 1847 y 1849,
aprovechandose del positivo contexto economico nacional, existi6 una marcada
oposicion a que el Fisco participara en las decisiones de la empresa. Mas tarde, en la
segunda mitad de la década de 1850, esta vision “liberal” tuvo su fin, en base a que la
administracion empresarial mixta no logré concluir el tendido completo de la linea,
llegando solo hasta la cuidad de Quillota. Ademas, desde 1857 la economia global y
nacional, entro en una crisis aguda y profunda.

Con un proyecto a medio terminar y con problemas financieros, la
administracion del Presidente Manuel Montt, se vio obligada a tomar medidas,
siendo la primera intervenir en la culminacién de la empresa, por lo que adquirié las
acciones de particulares para asi hacerse de la propiedad en su totalidad de la Linea
del Ferrocarril entre Valparaiso y Santiago (en adelante LFVS). La segunda, buscar la
manera de como financiar el tramo restante. Un empréstito en el extranjero fue la
respuesta.

3.1.Primera etapa de discusion politica

Fue el ferrocarril un tema central en las discusiones politicas sobre la
estrategia modernizadora, los medios para la unificacién territorial o la
consolidacidon del Estado nacional, pero en su espiritu, cada proyecto ferroviario
busco6 un objetivo similar: el progreso y la transformacion de los sistemas
productivos. En el caso nacional, variadas obras de la primera mitad del siglo XX,
vieron en el ferrocarril un elemento que en distintos grados sirvid al despegue de la
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economia nacional, aunque no se citan estadisticas y fuentes que demuestren tal
apreciacion4®,

El énfasis que se le otorgd a cada uno de los potenciales beneficios de la
comunicacién del ferrocarril no fue uniforme, sino en relacion y de acuerdo con el
momento politico, las necesidades mads apremiantes y los intereses econdémicos o
partidarios de cada grupo. Si al principio de la discusidon prevalecieron argumentos
de tipo politico y de seguridad nacional, rdpidamente dieron paso a los de tipo
economico. La primera instancia de discusion acerca de la implantacién de un
proyecto ferroviario en Chile fue aquella que se dio en torno a la propuesta y
solicitud del empresario estadounidense William Wheelwright, quién busco
materializar una linea entre el puerto de Valparaiso y Santiago, en el afo 1847.

Para la clase politica nacional, “no era factible que se suscitaran en Chile
resistencias a aquel orden conservador™d. Sin importar hacer un andlisis fidedigno
del rol del ferrocarril en las sociedades y de los efectos positivos que defendian
algunos miembros de la elite politica, los primeros esbozos acerca de la discusiéon de
la instalacién de lineas férreas en el pais, se basd en aspectos de costos y de las
potenciales demandas para la hacienda publica®®, argumento este ultimo que
acompano los debates durante muchos afios. Sin embargo, para otros actores al
momento de iniciarse la discusion acerca de un proyecto de ferrocarril que uniera la
capital con Valparaiso, tuvieron actitudes vacilantes, como el Senador José Miguel
Irarrdzaval, quién exaltdé “la conveniencia que resulta de facilitar las vias de
comunicacion especialmente entre el camino de Valparaiso y la Capital; pero como
todo lo que parece conveniente muchas veces no se puede realizar”s.

#8Santiago Marin Vicufa, Los ferrocarriles de Chile, (Santiago: Imprenta y Litografia Universo, 1909);
Nuiiez, Samuel, Los ferrocarriles del Estado, (Santiago: Imprenta y encuadernacion Chile, 1910; Carlos
Matus y Emilio Vasallo, Ferrocarriles de Chile: historia y organizacion, (Santiago: Editorial Rumbo,
1943).
49Barros Arana, 116.
s°fdem.
5'Actas del Congreso Nacional. Camara de Senadores (en adelante ACNS). Sesién ordinaria (s/n). 23
de junio de 1847, 76.
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Con una idea similar, pero a la vez mas amplia, el Ministro Manuel Camilo
Vial, expresé que el nuevo medio de transporte “va a fecundar la industria agricola y
comercial del pais [...] ya que van a disminuirse los gastos de conduccién de todos los
productos de Chile”s*. Incluso el ministro y senador, expres6 que, prescindiendo de
los altos costos de construccion, “la creacién del ferrocarril proporcionard una suma
inmensa de capitales que deben introducirse en el pais”>3.

Considerando estas visiones, primd en ambos senadores una preocupacion
por las finanzas publicas, conteniéndose un afan precipitado, matizando los
eventuales beneficios, y afirmando que los poderes Ejecutivo y Legislativo debieron
morigerar por mas tiempo la decision acerca del ferrocarril. Agregé el Ministro Vial,
que, siendo los resultados de los ferrocarriles ingentes e importantes, ello
cristalizaba un impulso a las industrias y las demas actividades productivas. Pero, si
su devenir era negativo y escaso el producto de su funcionamiento, era obligacion
del Fisco erogar recursos para el auxilio de los productores afectados>+.

Rebatiendo al Ministro Vial, el Senador Irarrazaval expreso su disconformidad
con las expresiones a favor de la concesidn ferroviaria, sefialando que él no dudo de
los beneficios que éste pudo entregar, sino que en ese momento “mds conveniente
parecia pagar las deudas que promover empresas por muy productivas que
parezcan™. Y afnadio que, desde su puesto de representante politico, no buscod
aparecer como un opositor a los proyectos de progreso y desarrollo del pais, en
cuanto a facilitar las vias de comunicacion, pero que su postura fue en parte por el
incierto destino del tesoro publico, destacando “jque los gastos son seguros; las
entradas eventuales!”S. En su argumentacion, solo resalt6 el cuidado de las rentas
publicas y el erario nacional, marginando la eventual participacion estatal de
empresas que, a su juicio, se desarrollaban 6ptimamente en la esfera privada.

El Senador Juan Francisco Meneses, opositor a la concesiéon a Wheelwright,
fue quién establecid una visién un poco mas alla del ambito econémico. Para este

52[dem, 76-77.
53]bid.
54Ibid.
55Ibid., 78.
55Ibid.
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parlamentario, las ventajas de conduccion para los frutos nacionales que significaria
el ferrocarril no estuvieron en duda. Pero, destacé que las tnicas dos provincias
favorecidas serian las por donde la linea pasara, dejando al resto del territorio en una
posicion perjudicial, debido a que los frutos de las otras provincias se van a
perjudicar de tal modo, que no valen nada en el mercado; porque no pudiendo usar
el ferrocarril, su conduccion serd muy cara’. A esta inquietud, el Ministro Manuel
Camilo Vial respondi6 con que aquello no era cierto, debido a que este proceso no se
ha visto en otros paises, ya que la verdadera desventaja radicaria para las provincias
de Santiago y Valparaiso. Para él,

“las primeras materias, como son las semillas, las herramientas, el alimento de
los obreros y en general cuanto sirve para crear un producto, es mucho mas
caro en estos pueblos que cualquiera otro del Estado. Lo mismo sucede con el
salario de los gafianes y con el alquiler de las tierras. Puede asegurarse sin
riesgo de equivocacion, que las ventajas del ferrocarril no compensaran los
crecidos gastos que exige la produccion a sus inmediaciones”s®,

No fue extrafio que algunos politicos pensaran y expresaran sus reparos a un
proyecto de esta envergadura. Para las esferas politicas de los paises atrasados, como
Chile, existio una relacion causal entre los ferrocarriles y la economia, desde la cual
se genero6 una expectativa optimista, la que por un lado, represento el nuevo sistema
de transportes, que una vez puesto en marcha daria paso al despegue econ6mico>°.

Por ello, surgi6 como importante destacar la posicion del poder Ejecutivo,
quién a través del Ministro Vial, sostuvo una clara y definida postura a favor de que
el Estado invirtiera en el ferrocarril. Sugirid, dejar de lado los temores y prejuicios, e
incluso a construir una mirada global del porvenir nacional,

“porque desde el momento que se hace un descubrimiento para mejorar la
produccién, o disminuir sus costos, la sociedad entra en posesion de este

57Ibid., 79.
58bid., 80-81.
59Kuntz y Riguzzi, 1.
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beneficio; y el provecho del mayor nimero debe preferirse al de un corto

numero de los antiguos productores. Esto es lo que se hace en todos los

pueblos de la tierra, siempre que la invencién de alguna mdquina, o el

descubrimiento de algun sistema de produccién, deja sin trabajo a los

antiguos productores; pero ni aun este temor existe respecto del ferrocarril”%°.

La mirada a largo plazo que planted Vial, se complementd con lo sefalado
anteriormente en su respuesta a la afirmacién de que sélo las provincias de Santiago
y Valparaiso pudieron obtener los beneficios del ferrocarril. Por ello, hizo un llamado
a los parlamentarios a visualizar que aquello no era cierto, sino que la integracion de
una parte del territorio en primera instancia era el inicio de un proceso a mayor
escala, donde incluso quienes se veian directamente afectados, como los
carretoneros y los birlocheros, serian capaces de encontrar en el impulso a la
actividad econémica nuevas oportunidades y no ser arruinados.

Un tema importante para tener en observacion fue el trayecto y los sitios de
arranque y culminacion de la linea, debido a la imperiosa necesidad, como lo
expreso el Senador Juan de Dios Vial del Rio, de “que el comerciante sepa el lugar
donde debe llevar o traer sus productos, porque ésta es una cosa que puede aumentar
sus gastos teniendo que pagar la conduccion de sus efectos hasta el punto de partida
del ferrocarril”. A lo cual, el Ministro Vial sefial6 como una inquietud valida y
razonable, pero que era en cierta forma marginal al verdadero espiritu que perseguia
el gobierno nacional, sosteniendo que, una vez materializado el ferrocarril, “;Qué
sucederd en Chile, donde todas las fuentes de la produccion estdn virgenes, como que
es un pais naciente, sin capitales y sin los demds agentes indispensables para la
produccion?”. Completo su argumento el ministro, sefialando “que se sacard en la
conduccién de mds de cien mil habitantes que hay en Santiago y de cincuenta mil en
Valparaiso, y serd preciso convenir que, con todos estos productos, nunca el Gobierno
se encontrard en el caso de hacer erogaciones por resultado de esta empresa. Asi
cesardn los temores aducidos o se verd que son quiméricos temores que se abrigan:
porque es una empresa nueva, no conocida para nosotros y por aquella natural

6oThid., 81.
©ACNS. Sesion ordinaria (s/n) de 30 de junio de 1847, 110.
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propension a oponerse a las innovaciones aunque de ellas resulten ventajas al pais. No

hay pues, porque temer”®2,

En cuanto a la necesidad del trazado de la linea, el Ministro Vial declaré que
no era un tema que tuviese prioridad para el Ejecutivo, aunque, “el gobierno tomara
todas las medidas convenientes y vera si es mas ttil en la calle de San Pablo o en la
Canada el punto de partida. El Gobierno, tendra cuidado de que sea en el lugar que
ofrezca mds economia y comodidad para las personas y para las producciones”3. ;Y
por qué la pregunta de parte del Senador Vial del Rio? Al indagar en la discusidn,
éste expres6 la premura de conocer el trayecto debido a que la ubicacion
determinaria el costo del flete para el agricultor o comerciante. Recordandole al
ministro Vial que

“Nuestro comercio es muy reducido, son muy pocas cosas las que se exportan
para el extranjero, y aun muchas de esas no siempre van por Santiago, sino
por las vias de comunicacidén que hay al norte y sud de la Republica. Repetiré,
sefior, que no puede conocer si el trafico por el ferrocarril sea mas util que al
presente por los medios actuales; mucho mas que, aun suponiendo que haya
alguna ventaja, debe tenerse presente que los productos de nuestra industria
se emplean entre los chilenos. El buey, la madera, el pasto, es ganancia del
hijo del pais, mientras que en el ferrocarril se beneficia el extranjero que se
lleva todos esos valores”®4.

Este argumento, segtin el propio senador, se basé en que él no tuvo todos los
antecedentes suficientes para aclarar ciertos puntos del proyecto de Wheelwright
por parte del gobierno, y no como una oposicion abierta al ferrocarril. Para
numerosos parlamentarios el eje de las discusiones era el aspecto de los costos, y si
bien, reconocieron las limitaciones de la economia nacional, el gasto sufragado seria
lo fundamental para dar una respuesta positiva al poder Ejecutivo.

62[bid., 111.
&idem, m1-112.
641bid., 112.
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Oponerse al proyecto, como lo hizo Vial del Rio, no fue una postura menor
dentro del mundo politico chileno, y de sus argumentos se desprendié una
preocupacion, que pudo ser tildada de limitada y tradicionalista, pero que reflejo en
cierta forma los reparos y reticencias al proyecto modernizador de la elite chilena.
Incluso, el mismo senador cerro su intervencidon expresando: “estoy lleno de miedo y
de temor con esta empresa’s.

Opuesto a Vial del Rio, el Senador, Francisco Antonio Pinto, no sélo hizo
patente su apoyo al proyecto, sino que fue explicito en decir que el ferrocarril “no
solamente afecta al progreso de todos los ramos de nuestra industria esencial e
inherente al bienestar de las masas, sino también en lo que influye este bienestar en
el mejoramiento de las costumbres, en la mayor cultura y en el estimulo al trabajo”®°.
Conjuntamente, expreso su punto de vista a aquellos que criticaron la inversion que
pretendié hacer el Estado en la linea férrea, basandose en la experiencia extranjera,
arguyo que en ninguna parte de Europa y los Estados Unidos este tipo de empresas
se hacian por el impulso de un solo particular, debido al tamafio de los costos e
inversiones: buscar constituir una sociedad publico-privada era tarea imperiosa®’.
Continud el Senador Pinto, manifestando que la empresa y la linea en discusion
fortaleceria el flujo de personas entre ambas ciudades, expresando que “;Quién
dejaria de visitar a Valparaiso por veinte reales de ida y otros veinte de vuelta en el
espacio de tres horas, con mds comodidad y menos riesgos que el que se experimenta
ahora en un birlocho?”%,

A las inquietudes de éste senador, el Ministro Vial reconocid lo pertinente de
su argumento, indicando que “unos de los grandes inconvenientes para la industria,
es la falta de conduccion que facilita las transacciones. Este es el gran mal de una
sociedad; pero disminuyanse los gastos de conduccién y entonces se tendrd la ventaja
que se desea™.

Ibid., 113.
%6Tbid.
7Ibid.
8Tbid.
%9]bid., 116.
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El Ministro Vial, expres6 que para el comercio y la actividad productiva
tuvieran un real impulso, fue necesario de parte de los senadores considerar el
impacto del ferrocarril en cuanto al ahorro de tiempo y de capitales, lo cuales estos
ultimos, se redirigirian a ser invertidos en la misma u otras actividades econémicas,
generandose un positivo escenario economico, lo que justificaria sin duda el
proyecto ferroviario en la zona Central, debido a que,

“En Europa donde la industria ha llegado a su mayor auge ha dado tan buenos

resultados, ;serd posible que en Chile donde todos los ramos de industria

apenas nacen no se podra esperar igual ventaja? Si hubiésemos de permanecer
en este estado, sino fuera posible esperar mejor suerte, seria necesario
renunciar hasta el nombre de nacidn, seria necesario...”7°.

Bajo este argumento, ejemplificando con el caso europeo de parte del
Ministro Vial, aparecié a la luz la mayor de las expectativas de la elite dirigente:
lograr el desarrollo material de la nacién, vinculando la innovacién técnica, el
ferrocarril, con el supuesto impulso al desarrollo del comercio y actividades
productivas. Para él, como para otros dirigentes de las naciones latinoamericanas,
promover y fortalecer el vinculo entre un moderno sistema de transportes y el
crecimiento de la economia era vital para el crecimiento de estas naciones, aunque
en su caso particular, y con una visién mas amplia del caso, manifesté que,

“el ferrocarril se dice, traerd muchos bienes al pais dando incremento a la
industria, facilitando las transacciones. Y yo pregunto entonces ;no hay otras
cosas que igualmente podrian convenir al pais? ;No hay otras necesidades que
llenar?”7.

En torno a esta idea, hubo mas que un argumento causal entre el ferrocarril y
la actividad econdmica, pues el ministro Vial reconocié implicitamente que el pais
tenia otros problemas que suplir, por lo que un ferrocarril por si sdlo no bastaba para
solucionar los inconvenientes de una economia tradicional. Expreso, que, nivelando

7Ibid.
7Ibid., n7.
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la deuda interior, se generaria la circulacion de millones de pesos y “de este modo
progresaria considerablemente la industria”7>.

No parecié posible para algunos actores politicos, que se circunscribiera el
potencial impacto del ferrocarril a una sola 4rea de la economia nacional, como
tampoco era correcto sefialar que su efecto radicaba solo en una zona geografica
determinada por la cercania a la linea. En este sentido, el Senador Andrés Bello, fue
quién expreso esta idea de manera clara y precisa. Al criticar a quienes sostuvieron
que tnicamente las provincias de Santiago y Valparaiso serian beneficiadas,

“debido a que el ferrocarril de Santiago, desarrollando la industria de esta
provincia perjudicaria por el mismo hecho a las otras, pero lo que sucede
regularmente, es que un ferrocarril no solo es un estimulo poderoso para la
industria de los paises que naturalmente participan de sus beneficios, sino
para la industria de comarcas distantes. Sucede también a menudo que la
prosperidad de un ferrocarril induce al establecimiento de otros que
comunican con el primero y extiende por todas partes su benéfico influjo [...]
la experiencia lo tiene acreditado asi”7.

Pero rebatiendo los argumentos presentados a favor del proyecto, el Senador
Vial del Rio, quién antes ya expreso sus preocupaciones, contextualizé su argumento
al escenario local, explicitando que el progreso de los ferrocarriles en Europa, no
puede compararse con el que debemos esperar del que se proyecta: “alld la industria
es inmensa y las poblaciones muy grandes”74.

Ademas, destacé que en Chile el “comercio es muy pasivo, y nuestros
productos agricolas, que casi es la exclusiva industria, carecen de exportacién al
extranjero y solo se mueven para el consumo interior del pais”?>. Refutd el Ministro
Vial, sefialando que, para un pais joven como Chile, “cuya industria debe ir cada dia

7]bid.
BACNS. Sesidn ordinaria n° 8 del 2 de julio de 1847, 141.
74Idem.
75Ibid.
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en rdpido aumento’7, era preciso tener como ejemplo a las naciones de mayor
desarrollo industrial, pero pretender que el impacto del ferrocarril fuera similar, era
una equivocacion sin considerarse el contexto y actividades econdmicas que se
desarrollaban. A lo cual, el senador Vial del Rio contestod, que era el erario el que
estaba bajo la responsabilidad del Ejecutivo. Incluso, para él, la verdadera necesidad
del pais era la creacion de una escuadra para sostener la independencia nacional y el
comercio. Pero no para combatir a las potencias, sino, “para sostenernos contra
cualquiera de las naciones vecinas’’.

La voluntad de impulsar el crecimiento material del pais se enmarco en lo que
Collier plante6 como la concepcién conservadora de progreso. Se buscod la
promocién de ciertas reformas a las estructuras, promoviendo el progreso, aunque
fuesen acotadas y circunscritas a limitadas dreas del propio interés de la clase
dirigente?8. Quiza la expresion mas clarificadora de esta idea fue pronunciada por el
Presidente Manuel Montt, en 1855, quién afirmo que el pais estaba “en una marcha
progresiva, requlada por la prudencia”®, que era propio de una nacion que se ajusto
el benéfico efecto del apego al imperio de ley.

Al cabo de wunos afios, el proyecto del empresario estadounidense
Wheelwright, no fue materializado segtin sus propdsitos, lo que no impidié que la
aspiracion de la elite por acceder al ferrocarril se desvaneciera. Contrariamente en
1851 y 1852, bajo la administracion del Presidente Montt la idea nuevamente cobré
fuerza, en especial a través de la ley de 28 de agosto de 1851, en la cual, el poder
Ejecutivo, a través de cuyo mensaje, solicitaba la autorizacion al Congreso Nacional
para ordenar la construccion de un ferrocarril entre Santiago y Valparaiso.

3.2. Segunda etapa de la discusion politica

7Ibid., 142.
771bid., 144.
78Collier, “Conservantismo...”.
79 Ibid.
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A diferencia de lo ocurrido en los inicios de la discusidon sobre este proyecto
en la segunda mitad de la década de 1850, el debate acerca de la construccion de
ferrocarriles, redundé en torno a dos puntos esenciales: el primero, el trayecto de la
linea, y segundo, si era o no conveniente para el Estado de Chile contratar un
empréstito que permitiera costear la construccidén del trazado, adquirir material
rodante para la empresa y, la constitucion de una sociedad que administrara el
ferrocarril®°. Si se compara con las discusiones de 1847 y 1849, no se registraron
largas o importantes menciones acerca del progreso, modernizacién o beneficio para
el pais. Mas bien, los politicos pusieron el énfasis, y muy profundamente, en el costo
que demando el proyecto.

El Congreso Nacional volvio, en 1852, a retomar la discusion sobre el proyecto
de la LFVS, esta vez poniendo el acento en la problematica de la fijacion y cobros de
las tarifas por parte de la empresa. Al fragor del intercambio de opiniones, el
Ministro Antonio Varas, recordo a los parlamentarios, que al momento de discutir la
tarifa, “adviértase que es para un ferrocarril que el pais no tiene y que le hace una
gran falta”®. Esta falta, acuso el propio ministro Varas, se vio acentuada por la mala
calidad de los caminos, que, sumada a la inaccién de las autoridades, se profundizo
el cuadro. Ante ello, la proyeccion y concrecion de la LFVS apareciéo como una real
oportunidad para el “porvenir de la Republica y a favor de las vias de comunicacion,
[y] lo mds importante que era posible acometer la obra de mds eficaz y poderosa

influencia en el progreso general del pais”®.

La idea del mejoramiento de las vias de comunicacién y caminos del pais no
solo radico en el gobierno, sino que desde otras esferas fue visto como un problema a
dar solucién para el progreso nacional. Aquello se corrobord, por ejemplo, en el
discurso de recepcion del ingeniero Francisco Velasco en la Universidad de Chile, en
1852. Ocasion en que el profesional destaco que al momento de abrir una nueva via
de comunicacidén, esta provocaba en “los pueblos mil ocupaciones; mil industrias

80ACNS. Sesién ordinaria (s/n) de 8 de agosto de 1851, 120-124.

81Actas del Congreso Nacional. Cdmara de Diputados (en adelante ACND). Sesion ordinaria (s/n) de 2
de agosto de 1852, 24.

82Memoria que el Ministro del Estado en el departamento del Interior presenta al Congreso Nacional
de 1852 (en adelante MI). Imprenta de la Sociedad. Santiago. 1852, 11.
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productivas, de las que la laboriosidad y la inteligencia obtienen un seqguro y feliz
porvenir’,

El juicio del ingeniero Velasco, que no difirié con respecto a opiniones
vertidas en afos anteriores con respecto al ferrocarril como innovacién profunda, y
que Chile requeria urgentemente. Sin hacer mencion al ferrocarril, afirmé que
“cuando la industria, la agricultura y el comercio se hallen estrechamente ligados por
un sistema adecuado de vias y caminos, las naciones [como Chile] subirdn con paso
firme la dificil escala que conduce a su grandeza y esplendor™# .

En el Congreso Nacional, en la década de 1850, los debates parlamentarios se
centraron mas bien en el plano de los costos, como también en qué tipo de
organizacion era pertinente para las futuras empresas, y por sobre todo, la
regulacion y rol que el Estado tendria al respecto. No es posible encontrar mayores
referencias a las expectativas y proyecciones que se hayan generado sobre el tema, y
en particular sobre el tendido de la LFVS. Situacion similar ocurrié en 1855, con
motivo de la discusion del proyecto de la Linea del Ferrocarril de Sur (en adelante
LFS), donde el centro de la discusion se ubico en el objeto de construir y gozar de los
productos de un ferrocarril®s. Asi es como durante la administracion del Presidente
Montt, se debatié fuertemente el rol que le cupo al Estado y a la iniciativa privada en
la construcciéon y administracion ferroviaria. La postura que se impuso fue la
expuesta por los argumentos liberales, de dejar a la esfera privada a cargo de la
instalacion de lineas, pero en una sociedad con el gobierno®.

8Memoria sobre los caminos en Chile. Discurso de recepcion de don Francisco Velasco, ingeniero
civil. En Anales de la Universidad de Chile (en adelante ANUCH) [S. I.]. Santiago. Enero 1852, 221-232.
84]dem.

85Xochilt Inostroza Ponce, “El ferrocarril del sur en el discurso parlamentario, 1853-1883”, (Tesis de
licenciatura en historia, Pontificia Universidad Catolica de Chile, 2001), 14.

8Carmen Cariola y Osvaldo Sunkel, Un siglo de historia econémica de Chile, 1830-1930, (Madrid:
Ediciones de Cultura Hispanica, 1982), 36; Pero de parte de los inversionistas de la LFS, lo ideal sigui6
siendo el escenario en donde la esfera particular mantuvieran la predominancia. Primer Informe
Anual de la Junta Directiva del Ferrocarril del Sur presentado a los accionistas de esta empresa. 16 de
Septiembre de 1856. Santiago. Imprenta del Ferrocarril. 1856, 8-9.
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Considerando lo anterior, es plausible proponer que aquel argumento influyé
en las discusiones de 1852 sobre la LFVS, y de 1855 sobre la LFS, las que se
materializaron en un marco mas administrativo y de funcionamiento, incluso
poniendo el énfasis en las tarifas. La delegacion de la responsabilidad a privados fue
vista como la clave del crecimiento nacional, por lo cual, el sentido de progreso y
modernizacion fue visto como una afnadidura de la labor propia de la iniciativa
privada. Pero este contexto cambio, y el factor que lo provoco fue la mala
administracion de los privados en la fallida construccion de la LFVS, que agoto sus
fondos, antes de concluirse el trayecto®’.

En base a la actuacion de la esfera privada, hacia 1857, el Presidente Montt
establecié un quiebre con lo que marco el ritmo en la esfera politica acerca de los
ferrocarriles y sus proyectos. A través de su exposicion, el Mandatario destaco que
fue obligatorio para el Gobierno ejecutar la injerencia en la construccion de la LFVS,
ya que esto era reclamado también por el interés del pais, “que necesitaba del
ferrocarril y que habria visto con asombro paralizada una obra llamada a influir
poderosamente en su prosperidad’®8. Acerca de la LFS, el Presidente manifesté que
una vez que estd fuese puesta en funciones, se podria ver “al vapor, a la industria
triunfante, asegurando nuestra prosperidad futura en el mismo llano en que,
cuarenta afos antes, una victoria esplendida cubri6 de gloria a nuestra patria”®. El
discurso presidencial marcé un giro notorio y una ruptura con la postura de la
primera mitad de la década de 1850. En este sentido, las palabras del mandatario
demostraron nuevamente que la esfera politica, a partir de los problemas en la LFVS,
requirio una injerencia estatal, debido a que se coloco en riesgo un proyecto que
estaba llamado a ser de alto impacto en la sociedad y la economia®°.

8 En la Memoria del Ministerio del Interior, correspondiente a 1856, el ministro Varas recalco el
significado que tenia para el gobierno y para nacion la culminacién de esta obra, y que “como
empresa de importancia, esta tendrd sus dificultades que vencer, y aun es necesario que en este
concepto se proceda”, en MI. Imprenta de la Sociedad. Santiago. 1856, 15-16.

8Discurso del Presidente de la Repuiblica en la apertura del Congreso Nacional de 1857. En ACNS.
Sesién de apertura. 1 de junio de 1857, 4.

89bid.; Archivo Nacional. Fondo Ministerio del Interior (en adelante ANFMI). Volumen 282.

9° E] Ferrocarril. 1 de junio de 1856.

80

Sottorff Neculhueque, Carlos, “Génesis y desarrollo de una politica ferroviaria: antecedentes y opiniones sobre la construccién de ferrocarriles en
el valle central del Chile a mediados del siglo XIX”. Revista Notas Historicas y Geograficas, 24, enero - junio, 2020: pp. 54 - 97



Revista Notas Histdricas y Geograficas
Numero 24, enero - junio, 2020

Universidad de ISSN en linea: 0719-4404 A 1
P La ya A NC h d ISSN impr.: 0717-036x _NOTAS HlSTOMCAS Y GEOGRAHCAS
-JFacultad de Humanidades www.revistanhyg.cl

Y en el Congreso Nacional, a partir de la discusion para autorizar al Ejecutivo
a tomar un empréstito para culminar el trazado entre Valparaiso y Santiago en 1857,
las referencias al porvenir y progreso de la nacién nuevamente volvieron a estar
presentes en la idea de la elite politica. Fue el fracaso en completar el trazado
propuesto para esta obra, lo que impulso al gobierno a intervenir de manera directa,
a pesar de muchas opiniones contrarias. Esta problemadtica, fue abordada por el
ministro de Hacienda, Francisco de Borja Solar, quien en 1857 considero lo complejo
y urgente que era adoptar una decision sobre el fallido proyecto de LFVS. Segtn el
ministro,

« .7 ’ . . .,

cada generacion debe bastarse a si misma, y si las rentas de una nacién son
inferiores a las obras que se pueden emprender, mi parecer es que esas obras
se dejen al tiempo para no comprometer con ellas a la generacion futura”.

Al mismo tiempo, planteé la duda acerca de si el Fisco poseyd en aquel
instante la capacidad financiera para completar y concluir aquel proyecto ferroviario.
Ante lo cual, expresd que esa funcion estuvo fuera de los marcos de accion que
recaian sobre el Ejecutivo. Sin embargo, y en vista del compromiso publico, el
gobierno se vio en el imperativo de concretar ese anhelo “y no pudiendo hacerlo con
sus fondos, es preciso recurrir al medio adoptado en el proyecto”?. A renglén seguido
arguy6 que el gobierno entregoé la administracion a una segunda empresa, situacion
que se contrapuso con los intereses de la primera, provocando asi la paralizacion de
toda la obra por dos afios al menos, lo que acentuo el perjuicio al pais y sus intereses,
que llevaban afios aguardando por la conclusion del ferrocarril. Pero que, siendo la
LFVS una muestra visible del fracaso que hasta ese instante demostrd la iniciativa
privada en concluirla, y ya que,

“el caso presente es de aquellos en que no hay otro remedio que adoptar lo
que él ofrece, por mas que se crea un mal. Si se hubiera de principiar la obra,
no vacilaria en dar mi voto en contra del empréstito. Pero repito, por el estado

TACND. Sesion 3° extraordinaria de 10 de octubre de 1857, 152.
9[dem.
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actual en que ella se encuentra, lo hallo a propdsito, le doy por consiguiente
mi aprobacion”9.

El diputado Eduardo Cuevas expreso a proposito del fracaso de la unién de la
capital con Valparaiso su opinidn favorable al empréstito, ya segtin su opinion, era el
Estado quien debio considerar plenamente que el ferrocarril proporcionaba,

“inmensas ventajas a la generacién futura; y aun cuando hubiera de costarnos

algtn sacrificio, no debemos trepidar en aceptarlo, porque somos nosotros

quienes estamos disponiendo del brillante porvenir del pais para una época
no muy distante, y porque éste es el inico y mejor medio de asegurar ese
futuro”o4.

Matizando las palabras del parlamentario Cuevas y contextualizandolas con
relacion a los sucesos acontecidos con la LFVS, es posible concluir de ello que la
preocupacion por culminar aquel proyecto, que por ese momento no contd ni con
los fondos ni con una mediana certeza de su materializacidén, se convirtio en un
riesgo no solo debido a los montos de inversion, sino también para el prestigio de
una nacion y su gobierno. Se complementé lo dicho por Cuevas, por el ahora
diputado Antonio Varas, quién expreso estar de acuerdo con el empréstito, debido a
que el impulso del ferrocarril,

“no sdlo va a beneficiar a la presente generacion, sino que esos beneficios van
también a reportarse por la generacion futura, pues que a ella tocardan mas
bien los bienes que se esperan de una comunicacién mas comoda y expedita.
Si no se acometen las obras de grande utilidad de temor a levantar un
empréstito, las grandes empresas no se llevarian a cabo, a pesar los buenos
resultados que por ellas pudiéramos esperar en el presente y el futuro”.

Pero mas alld de los futuros efectos que el ferrocarril pudo o no entregar,
segun el juicio de los senadores, el proyecto del empréstito estuvo circunscrito a la

931bid.
94]bid., 153.
%Ibid., 154.
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necesidad del pais y la importancia general de la obra misma. Y no sin renuencias, el
senador Manuel Cerda subrayé que en Chile “los fondos y entradas nacionales no son
bastantes para sufragar los gastos que demanda la terminacion de la obra del
ferrocarril™®. Para el parlamentario, la imperiosa necesidad de concluir la LFVS fue a
través de un empréstito, no levantado en el pais, sino en el extranjero.

Otra opinién sobre la idea de contratar un empréstito, provino de parte del
Senador Maximo Mujica, el que sumo una nueva dptica en su discurso, al referirse a
la integracion entre el ferrocarril y el sistema de caminos. Advirtio, acerca del
potencial impacto de la LFVS y de la LFS, exponiendo que estas lineas han de servir
para que el habitante de las provincias transporte sus productos con mayor celeridad
y menos gastos. “[Pero] esta obra asi aislada solo refluiria en beneficio de dos o tres
provincias sin los caminos afluentes”’, siendo parte de un solo sistema fluido e
integrado, tanto el ferrocarril como un sistema de caminos y carreteras construidos y
mantenidos por el gobierno.

Su critica, no estuvo en abierta oposicion al ferrocarril, sino mas bien recalcé
la necesidad nacional por un sistema de vias de comunicacion expeditas, lo que para
él era un resultado directo de la implementacién del ferrocarril. Y para lograr aquel
objetivo, el empréstito en su légica parecid la tnica alternativa real para lograrlo,
debido a que el gobierno era capaz de salvaguardar los intereses nacionales sin
generar males y perjuicios a futuro.

Si bien, tanto en el Senado como en la Camara de Diputados hubo
expresiones acerca del beneficio e impulso al progreso del pais, derivado de la
construccion de ferrocarriles, la ténica de la discusion gir6 sobre la manera, la forma
y lugar en donde el Ejecutivo tomaba el empréstito. Asi como acerca de los intereses
y afios en que el préstamo se pagaria.

A diferencia de los debates acerca del proyecto de concesion por la LFVS, no
se encontraron mayores expresiones que se hayan opuesto al ferrocarril, sino mas
bien hubo un consenso sobre los beneficios que pudo entregar a la economia y

98ACNS. Sesion 5° extraordinaria de 19 de octubre de 1857, 162.
97[dem, 164.
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progreso nacional. Mds aun, esa misma dirigencia estuvo empefiada, apoyandose en
el capital internacional en lograr la conclusion de la LFVS, y de ampliar el tendido de
la LFS hasta la ciudad de Talca. Como lo planteé el Senador Manuel Cerda, quien
reconocio la necesidad del empréstito, debido a la “urgencia e importancia general
[que tenemos] de la obra”®3.

Concluyendo la discusion acerca del empréstito para la culminacién de la
LFVS, inmediatamente el gobierno envié un proyecto para autorizar su contratacion
a finales de 1857. Para materializar aquel objetivo, el Ejecutivo solicito las facultades
para levantar planos y presupuestos de gastos de la obra, nombrar empleados y
rentarlos, y ejecutar todo aquello que “juzgue necesario para dar la debida inversion
a los fondos destinados con ese objeto”9, como lo sefial6 el Diputado José Francisco
Gana. A lo cual se opuso el Diputado Federico Errdzuriz, argumentando que el
“Gobierno no podia tener por si solo el derecho de crear empleos y asignar sueldos,
porque estd facultad solo correspondia al Congreso™°°.

Aunque posteriormente, enmendd sus comentarios sefialando que la
problemadtica se baso en la categoria que debieron tener los futuros empleados que
ejercerian funciones en la culminacion de la linea. Pero que, debido a la importancia
de la obra, “el destino de un individuo en el ferrocarril estd en servicio de la nacion™.
Concordante con la discusiéon parlamentaria, el gobierno, a través de una
comunicacion, hizo presente la necesidad y quizas la conveniencia de que la
terminacion del camino de hierro de Valparaiso a Santiago se haga por cuenta del
Fisco [...], “cercenando algunos gastos destinados a obras cuya ejecucién no es urgente
o bien contratando un empréstito en la Reptblica o fuera de ella™°>.

La injerencia del Ejecutivo en cuanto la actividad ferroviaria, tuvo otro giro en
1858, debido a que éste pasd de ser un inversionista mas en la sociedad, a adquirir y
controlar los destinos de la LFVS, comprando todas las acciones que estaban en
manos de privados. Asi, se dio inicio a una segunda etapa en la relacion entre

98[bid.

99ACND. Sesion 13° extraordinaria de 14 de noviembre de 1857, 194.

10ofdem, 195.

ACND. Sesidn 14° extraordinaria de 17 de noviembre de 1857, 196.

°2Comunicacion del ministro del Interior. 19 de noviembre de 1857. En ANFMI. Volumen 383.
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politica y los ferrocarriles, la cual estuvo marcada porque sera el Fisco el que asumié
los trabajos para completar el trayecto entre el puerto de Valparaiso y la capital de la
republica. Pero en la esfera politica, hubo algunos representantes que igualmente se
opusieron a la injerencia estatal, sosteniendo que mas alla del interés publico por el
progreso del pais, esta posicion asumida por el gobierno era irresponsable, segtn la
opinién del Diputado Mauricio Mena. Este agrego, ademas, que el Estado deberia
hacer todos los esfuerzos posibles, para buscar particulares a quienes encomendarles
la continuacion de la obra a su propia cuenta; “esto es lo que nos aconseja la
experiencia; esto es en oro, lo que conviene a la nacién™°3.

Su posicion no fue contraria al ferrocarril, sino mas bien al tipo de
administracion publica que se pretendié dar de parte del gobierno, aunque
reconocio que una linea férrea fue un aliciente para los productores y comerciantes,
tal como sucedio en Copiapd. En respuesta a la posicion de Mena, el Diputado
Santiago Prado, destacé que, para este tipo de empresas, por su envergadura y el
monto de las inversiones que demandaron, la cooperacion de los particulares no es
suficiente para llevarla a cabo, “el Gobierno es quien debe asumirlo todo, y hacerse
cargo de la ejecucion. La empresa del ferrocarril de Valparaiso se encontraba en esta
escala™4. El Fisco que es sino representante de la nacién “se complace con el
beneficio general y social de todo un pais™°s.

Por su parte, el Diputado Francisco Javier Ovalle, argumenté que el gobierno
ya tuvo injerencia en el desarrollo de las lineas férreas a partir de la legislacién
referente, la cual estuvo dirigida a reglamentar, ordenar y supervigilar el devenir de
las primeras empresas ferroviarias'®®. Debido a ello, gran parte de los recursos
estatales se destinaban a la mantenciéon y cuidado de caminos y vias férreas, y
destacd, que cuando el gobierno no pudiese con sus propios fondos acometer una
obra de gran envergadura, como la LFVS, “debe convidar a los particulares para que le
ayuden a la realizacion de semejante trabajo™°’.

13ACND. Sesion 29° ordinaria de 12 de agosto de 1858, 221.
14idem., 222.
5]bid., 223.
106Thid., 224.
7Ibid.
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El Diputado Mena plante6 una serie de preguntas: “;Qué es lo que
verdaderamente importa a la Nacién con respecto al ferrocarril? ;Es acaso que gane
algunas ventajas mds, o que estas ventajas las lleven los particulares? ;Es por ventura
obtener intereses mds o evitar algunos que se pierdan?”°% a lo cual él mismo
respondio: “Para mi no es nada de eso; lo que verdaderamente importa al pais entero
es, que la obra se concluya y entre cuanto antes a prestar los inmensos beneficios que

I icul [ (07109
promete a la agricultura y al comercio™9.

De parte del gobierno, el Ministro de Hacienda intervino en la discusion,
dejando en claro que el Ejecutivo no tuvo dudas acerca de la propiedad del
ferrocarril. Y destaco que,

“el Gobierno para juzgar en esta cuestion se coloca en un punto mas elevado,
mira los intereses del pais fuertemente ligados a la adopcién de esta idea. El
servicio del publico seria mas barato si la empresa perteneciese al Estado, que
solo mira el interés de la industria en general, que perteneciendo a
particulares que mirarian solo por sus intereses™.

Las palabras del titular de Hacienda se comprenden en el contexto no sélo del
proyecto de adquisicion de acciones y tarifas en la LFVS por parte del gobierno.
También, reflejo una expectativa no expresada, la que tuvo que ver con el desarrollo
de la actividad productiva y comercial del pais. Sumado al hecho de que, en manos
estatales, la linea férrea iba a proporcionar mayores ventajas y beneficios,
permitiendo asi a los productores e inversionistas una real oportunidad de
generacion de nuevas actividades.

En ese plano, el Diputado Antonio Varas, emplazo a aprobar el proyecto de
adquisicion de acciones, aun cuando éste tuvo opositores. La clave que establecio
Varas, era que el Estado debio comprar a quienes unicamente estaban dispuestos a
hacerlo, y si de esta operacion no se pudo lograr la totalidad de la propiedad, ya era

98]bid., 225.
199]bid.
noThid.
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un buen negocio para el Fisco, que era el encargado de generar las condiciones de
desarrollo de la nacion™.

También, volvio a ponerse en tela de juicio el argumento de que el Fisco no
era un buen empresario y administrador. Tal como lo hizo presente el Diputado
Angel Custodio Gallo, quien sin hacer ninguna referencia al fracaso de la LFVS y al
rol de los privados, arguyé de manera simple, que las empresas particulares
conllevan menores costos que una que estaba bajo la direccion del gobierno. La
respuesta del Ministro de Hacienda, fue lacdnica, pero categoérica: “No le doy a esas
reflexiones la importancia que se les quiera dar™3. Pero impugnd a Gallo, explicando
que, en el proyecto, no se habld de que el Estado se convertiria en el administrador
de la empresa del ferrocarril, debido a que el interés estuvo puesto en la conclusion
del trayecto y no en la propiedad”4.

En la misma linea critica hacia el argumento del diputado Gallo, el Diputado
Manuel Antonio Matta, expreso la conveniencia de “que el gobierno compre cuantas
acciones pueda hasta llegar, si es posible, a constituirse el unico empresario de la obra
ferrocarril”™s. Una vez adquiridas las acciones, el gobierno debié tomar el ejemplo de
Bélgica, destacd, que pudo constituir una importante red ferroviaria, la cual dio un
impulso enorme a la industria, y que era administrada por el Estado. El objetivo
final, dijo, tuvo que ver no con la utilizacién y administraciéon de las lineas, sino con
facilitar las comunicaciones y el crecimiento de la industria en el territorio nacional.

Incluso el Diputado Matta, recordé que lo que roded al pensamiento del
ferrocarril fue una excusa de corte politico para desviar la atencidn de los sucesos de
la guerra civil de 1851. Para él, la administracion Montt buscéd que la grandeza misma
de la obra “fuese un medio para despertar la atencién ptblica y llevarlos a un terreno

"Tbid., 226.

12[bid., 227.

13]bid., 228.

14]dem. Plante6 el ministro, “quién impediria al Estado, digo, que una vez que se supiera a cuanto
ascendian los intereses que tuviera que pagar por el capital invertido en el ferrocarril, fijara éste como
un minimum para el arriendo de él, aceptando la mejor propuesta, considerando como tal la que
sirviera mas barato al publico”.

15{dem.
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7u6_ ;Cudles fueron sus argumentos? El fracaso de todo el

fuera de la politica
desarrollo que la empresa de la LFVS tuvo en su primera etapa, y que obligd al
gobierno a intervenir: problemas y poca claridad en el recorrido definitivo, la
administracion y la inconclusa unién del puerto con la capital de la republica. Segtin
Matta, la impericia gubernamental fue tnicamente producto de querer obstruir los
sucesos politicos acaecidos al inicio del periodo del Presidente Montt, lo que obligd

al mismo gobierno a intervenir en auxilio de los intereses nacionales™”.

En los estertores de la discusion, fue el Diputado Domingo Santa Maria el
encargado de expresar mas reparos a la adquisicion de la linea por el gobierno. Y lo
hizo a través de una pregunta: ;Conviene que el Estado se haga cargo del camino?
Esgrimio6 dos argumentos. El primero rezo acerca del proceso de compra de acciones,
que hasta antes de la presentacion del proyecto de adquisicion, su precio estaba a la
baja, pero que anunciado el tramite legislativo, presentaron una alza artificial basada
Unicamente en la especulacion. De esa forma, el gobierno colocaba en riesgo la
hacienda publica y comprometia a futuro el bienestar nacional. Su segundo
argumento, apuntd a la administracion de la linea, que segtiin se desprende de sus
palabras, demostré la improvisacion de las autoridades, quienes sostuvieron adquirir

la empresa, pero entregar sus destinos a empresarios particulares®.

Al fragor de los intercambios de opiniones y de atribuir responsabilidades
politicas por la no concrecion de la LFVS, fue el mismo diputada Santa Maria quién
acuso no solo al gobierno, sino que sefalé que parte de la responsabilidad en la
inaccion de la empresa ferroviaria se debid a cierta indiferencia de los politicos,
tanto ministros como parlamentarios, que aprobaron el proyecto en la primera
mitad de la década™.

Estas expresiones, encontraron una respuesta del exministro y entonces
Diputado, Antonio Varas. Como participe activo en la creacion del proyecto original,

1] dem.

"7[bid., 229.

18[bid., 231.

"ACND. Sesion 31° ordinaria en 17 de agosto de 1858, 247-248.
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reconocio errores y desaciertos, pero rebatié los argumentos de su colega,
argumentando que el fracaso de la linea, no se debié por mala fe o intenciones
individualistas. Ademads, se encargd de volver a recordar en la sala el verdadero
motivo de la creacion de la LFVS: “No fue el ferrocarril una obra emprendida por
sugestiones del espiritu de partido; su influencia en el bien del pais, la conviccién
general de la gran conveniencia de su realizacion, fueron los motivos que decidieron al
Gobierno promoverla”?°. Complementé sus palabras, destacando que este medio de
transportes era trascendental para fomentar el desarrollo material del pais, y que ello
no era muestra de una politica partidista. El fomento de los intereses materiales de
una sociedad, era la viga maestra en desde donde se levantaria una naciéon que
elevaba su condicion intelectual y moral. Asi, “antes que ocuparse de la cosa publica,
el ciudadano tiene que vivir™?, explico.

Para Antonio Varas, la empresa de la LFVS estuvo a una altura similar al
proceso de la Independencia nacional, sefialo. ;Argumentos? Al respecto expreso
que si en su momento, al igual que en 1810, se hubiesen seguido los consejos y
palabras de aquellos que se opusieron a tan importante hito de la historia nacional,
igualmente el gobierno en 1852, no considerd los argumentos contrarios y
tradicionales que se opusieron a esta empresa. Incluso, ocupd el exministro el
apelativo de “empresa santa”, debido a que,

“desde nuestra Independencia, esta es la obra mds grande que hemos
emprendido y la que mas eficazmente ha de influir, no so6lo en el progreso
material del pais, sino también en difundir la civilizacion, en derramar las
buenas ideas y elevar la condicién moral del pueblo, y lo que a tales fines
conduce, no tengo reparo en calificar de santo™?2.

Por lo cual, el Diputado Varas estaba a favor de la adquisicion de acciones de
parte del Estado a los empresarios de la LFSV, ya que asi se estaba velando y
engrandeciendo a una empresa de urgente necesidad y también por los intereses

2°Thid., 249.
“dem.
22]bid., 250.
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nacionales y el bienestar de toda una sociedad, tanto en el presente como hacia el
futuro.

En el Senado, fue Matias Cousifio, quién fue accionista de la empresa mixta
organizada en una primera etapa'?3, fue el encargado de recordar a sus colegas, los
logros y beneficios que el ferrocarril generd a la Republica desde que éste se puso en
marcha, aunque haya sido solo en la primera mitad de su trayecto. Destaco, que la
unica forma en que la LFVS fuese completada, era a través de la propiedad y
administracion de parte del Estado. Explicando sus palabras, arguyd que para 1858, el
trafico hubo de tener un importante aumento, vinculado al desarrollo de la
industria, el comercio y la agricultura™4.

Después de una ardua discusion, tanto en el Senado como la Camara de
Diputados, los parlamentarios aprobaron autorizar al Estado de Chile a adquirir las
acciones de la LFVS en poder de los privados.

4. CONCLUSIONES

Fue el ferrocarril, desde mediados del siglo XIX, tanto en Chile como en
América Latina, una innovacidn técnica que en diversos grados y profundidades
altero las dindmicas economicas, sociales y politicas de los paises en donde éste fue
concretado. Como producto de los procesos tecnologicos desplegados en la zona del
Atlantico Norte, este medio de transportes se consolidé como el principal vehiculo
de movilizacion terrestre hacia los inicios del siglo XX. Los ferrocarriles,
configuraron la “triada del vapor”, como lo denominé Guillermo Guajardo, en la cual
la energia, la productividad y el progreso se conjugaron en el elemento epitome de la
modernidad exportada desde Inglaterra®s.

23E] 23 de junio de 1852, este empresario y politico aparecid en el listado de los accionistas particulares
originales en los Estatutos de la Sociedad del Ferrocarril entre Santiago y Valparaiso, junto a
J.Waddington, Francisco I. de Ossa, Angel Custodio Gallo, en representacion de su madre, Candelaria
Goyenechea. En representacion del Fisco, firmo6 José Maria Berganza. Ramén Rivera Jofré, Resefa
histérica del ferrocarril entre Santiago y Valparaiso. Acompariada del plano de la linea, biografia y
retrato del contratista Enrique Meiggs, segunda edicion, (Santiago, 1963 [1863]), 127-131.

24ACNS. Sesion 24° ordinaria de 15 de septiembre de 1858, 358.

25 Guajardo. 1.
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Relacionado con lo anterior, y dadas las expectativas que se generaron acerca
del ferrocarril, particularmente por segmentos de los altos grupos politicos y
empresariales, el ferrocarril no estuvo ajeno a debates e intercambios de opiniones y
prejuicios, estos ultimos en ocasiones marcados por el desconocimiento y temor a lo
novedoso. Es aquello en donde radica la importancia de esta investigacion, la cual
busco elaborar una aproximacion a lo “qué se penso” en la clase alta educada de
Chile acerca de este medio de transportes. Y el lugar en se desplegé el debate fue en
el Congreso Nacional, en donde ambas Camaras llevaron a efecto sesiones para
discutir la conveniencia que pudo significar para el pais por aquel entonces la
instalacion de lineas de ferrocarril. El resultado de la compulsa y el analisis de las
fuentes nos permitié colegir que las percepciones de los parlamentarios no fueron
uniformes, y que estas se modificaron a debido a diferentes circunstancias que se
presentaron en el pais.

Como se pudo observar en la investigacion, hay dos momentos que marcaron
la discusion politica, y que se extendio desde 1847 hasta mediados de la década de
1850, y la otra desde aquel momento hasta que fracaso del tendido ferroviario que
busco unir el puerto de Valparaiso con la capital.

En lo medular, la primera etapa estuvo marcada porque los parlamentarios
desplegaron opiniones e ideas a las discusiones, las cuales en su mayoria se refirieron
a los eventuales efectos y beneficios (positivos como negativos) que el ferrocarril iba
a promover en la zona central del pais. Esta innovacion, aparecié en un ambiente
marcadamente atrasado, esperandose de parte de un sector un impulso y promocién
a las actividades productivas y comerciales. Pero también, ademas de los criterios
econdmicos que predominaron, surgieron voces que apuntaron al cambio social que
pudo significar el ferrocarril, aunque esta fue en funcién de la vision rigorista que
hubo sobre el progreso y sus instrumentos. Hubo la expectativa, aunque menor, de
que a través de algunos elementos, como el ferrocarril, el pais seria capaz de caminar
a la modernizacion, pero, aquello se vio truncado por diversas causas, que en el
plano ferroviario se explican por la falta de experiencia en los planos de la politica, la
tecnologia y la economia.
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En la segunda etapa, se acentud preferentemente el juicio acerca de la
participacion del Estado en las empresas ferroviarias. Si en la primera, se discutio la
elaboracién de un marco juridico-administrativo para los proyectos, en esta el foco
se coloco en el potencial protagonismo que debié tener el Ejecutivo dentro de
marcos economicos e institucionales determinados, y que con el paso de los afos
limitaron su expansién y profundidad?. Con un proyecto inicidndose (la LFS) y otro
truncado (LFVS), la discusion se centr6 en proveer al Estado de sus respectivos
marcos y limitantes legales, ya que la expectativa de una empresa estatal levanté mas
aprehensiones que opiniones a favor. Las razones de indole econdémica aca fueron la
totalidad, dejandose de lado otros aspectos. El eje de los debates descanso sobre la
posibilidad de hacer al gobierno de turno y sus sucesores propietarios de la LFVS,
siempre y cuando ello fuese acompanado de la responsabilidad fiscal necesaria, la
prevencion del endeudamiento y evitar que el Fisco se transformase en un mal
empresario.

Lo que si quedo establecido hacia la segunda mitad de la década de 1850, es
que de parte de una mayoria de parlamentarios, se aprobo la participacion del
Estado en las empresas ferroviarias, aunque el tema de los eventuales beneficios que
este tipo de empresas pudo entregar a las sociedades, a sus industrias y sus
actividades productivas en general, se siguio discutiendo, aunque de manera cada
vez mas aislada. Es cierto que existi6é renuencia hacia un Ejecutivo que administrd
lineas y establecio las tarifas y decisiones técnicas, pero en ambos cuerpos
legislativos, la opinion favorable hacia el riel ya era parte del imaginario politico
nacional.

126 Guajardo. 37.
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